


































の工事とその一部の完成， 5 の整備， 12繰の恭本計画によって，新幹線網もまた全国土を覆うとし










ïlï出送安!のもたらす直接I~!サ効果([1、子 1 \')節約など〉がかなりに捉えうること， およびインノ〈クトを
ける側の地J泌を回一!円かつに扱いうることのため， 比較的研究例が多い. しかし， ミグロ
1mを抜う7;)訪日i;):， 庶民:1'i0交およびIi¥J法的交わ束。也域の社会・経済が地域的状況によって左右
されることが多く，また? 効果の波及桜村
い.そこで 3 Ij:， ミグロな範囲 る交通インパグトをi切らかにすることを試みる. しか
l:34 人女!也 1(や liJ[-ザビ ¥'1 
しp この試行の笑現に j孔パて， 交通 インノく クト Ml究-で、未f~4~äと ilijjむJであお . J也j出IYJiH以来の -. JiJ5l'l ~ I I')変化
傾向と交通インパグトによる変化19~în訂との MílJJ i.Jという LJ:依然として15たされた主主であり， それ
ゆえに本稿はある意味では予察1'1分段lí{~ にとどまざるをえない
で対象とする ミグ ロな純図は， 北陸自動小および和むとし、う 2つのlfjj主輸送機関が
入された新潟i也械である. この新(~VbJ也 :h&は， こ こ では新 i勾 ih ぞ 11 1 1幻こすお新潟ノIj~'il{il;を出し
新ilt.白根・ 13‘栄の 4 市，北部五~ I二日ilJ・水脈!lIJ.京ケ i~;川、1 ・ 'ìrH.ql~;J) rlllliJ!j}U:l"I~抱 I:EI!IT .小%(f'l"IJ
-行j~j凶寸，黒埼町・四日IHIJ . 悲~rnT ・ IJA::)7"¥¥1 T .出刺:~J ・)ヲ 寸 .11 1 之仁i 村の 7 1J 71:.J からな り，
1980年人口では新潟県全体の31.4%を I:!:jめている.
1 輪送機関の整備と拡充
輸送機関の整備と払充は， 地域の宇土会・経済に対するイ ンノぐグト に:j:3いて先行"1/;)1則前と遅h'IYJ1WJi百!
の両方を有している.例えば， 東京ブ亡者IS l'!l域における 明l~ìJ~月後半から大正月jにかけての新鉄道糾の佐
設は，それによ って東京周辺g'l)の市イ封土也化や者rm-化:Q;(Jじされたという) JIEJ戒にと っての先行的芯味合
いがきわめ'て強い それに対して東t毎i革新幹線は， 太平j羊ベルト地帯:のメガロ ポ リス化にwう交通需
要の増大によってそれが生み出されたとい う遅行的意味合いを くもっている. しかし，いずれの場
合も，輸送機関の経備と拡充はいず~-し 7P -- ブゴのiHlJTHìのみをもっというものではなく， 先行，i/~) に新鉄道
線が建設されたとしても， それによ っ て促された地肢の社会・経済の発j裂がある水rwに淫すれば，そ
れは新たな交通需要を生み出し そしてそれを充たすべく新鉄道線がPTび建設されるとい Jた，地域




新潟県における国道は 1971年には 7 ・8・17・18号の1::1].級国道を初めとして15道をかぞえていた
;g 1 ;~毛 主)r潟県における道路のj)l;ltii';とNtIi装化
~fr (，潟地域におけるるごi迫 イ/ぐーション と i色j或経済の変化 J35 
が， 1981~ドにはそれに 5)flが)JIlオつっている. それらのう ち新潟地j或に関述する ものは， '7号〈新潟
丙'~~11日)， 8 号号. (新潟 . 京者初机l仏叩l日iH-j心
j佐て弘以嬰(地方j道五についてはi同司じl叩Oi:[年!ドミI1川j日行問!↑H宇'1で5臼3;道基カかるlら己65日;'.、色並.へとI憎t首':J加iI瓦JI]口-1佐をみせていどるj このような |医国主到iじj道主や三主i住ミ聖要~j地血ブ方7
j芭のIげm(V何{:け山j力加1川|lはま' しい、う主でもなく ，J立E路告の新設によるのではなく， それらより低いグレードの;i主1洛からの
ゲl川;併によるものであるが，この元'-1各によ る j差問の物JIJI 'I'~:の lî'i] 卜ーを意味す る . すなわち， ;1訂1名の ~];)IIW; お
よび('in装化がこの界怖によって されるのである. 新潟地j或でのj創刊と:r1l装{ヒの状況は資料の1日j約
から不明であるが，新潟県全体については第]表に示されるとおりである_ 1969年では1g道延長問調1
1，0901<mのうち1)]員5.5rn.1二のl改良済道li:各はお2.1%，{'Hlì装道路は 75.5%を I~í めていたが， 1977年には延
長山;維が1，448kmvこl(I)JIlしたにもかかわらず，前者は83.6%，後者ー は87.4%にもなっている. もっと
も全凶では新潟県を上[8] と〉肱111m とi'irlì装化が il\IIJi~している . 地方道は171道の場合よりも進庶ー しており，
改良械が44‘4%，iil1装本が29.2%であったのが，それぞれ57.2%および74.6%へと向上を示し， それ
らはすり羽水準を_1:1]21るほどである.それに伴って自動車j並行不方自立l院が激1)戒している
新潟地JllXにおけるすべての幹紋につい て ~jL\II!誌と州連計七の j色程を 引退することはできないので， 新潟
地域と県南さらには北陸 ・関東とを結ぶi主l道 8号について述べる6) この国道はかつては新潟市街地
をI.I~I てから伝渋川左岸沿いを 5[: IJ ， 黒崎町大日[i-地先から白線r!'i新飯IT!まで仁!こl之口JIの堤防を兼用しfこ
j在日告であり ， そのため湾f111;~-I) が述なり，人家の述担i}1)で』は狭小であり 3 三条市まで42km もの距附があ





l'I:ll での!日道42kmが 38 . 4km~こ短縮されたのである
このよ うな既成道路の悲木的/レートの整備がなされると， それに続く 2;)< I~I';)な整慌が行なわれる .
そのtf~l は新潟パイパスである . このパイパスは， I主1:;韮8号に{実J;主するばかりでなく， 7.1，号・ 49号 ・
116号とも泊:結し， 113号と289号の起終点と もなコていお.これは， I副主7号の新潟市海老ケi'1現地方ー か
ら出原 ml潟北岸を通り県1奇1I1T l111土i で I~l~l道 8 号と接続する延長6.3kmのも ので， 1967年に活工さjした
6 il!i.糾で計jil]されてはいるが， 1977 1fに 4)主同:;~で、 i!ij定 I'I/J に[羽;]l してい る . これに{:I'い新iR:&T¥l"木1IT;豆七
帯IITから黒崎IlIJLlJ11までは凶道8-'.忌からはずされ， パイパスの紫竹山主でが!主!道化されることになコ
た 2l土井口:'j1]"ド1.1.111. 1~ 1 恨 ïn--'l~'J右 (4.l1-;:m)の4 線{じであり ，これi土19741:r-に -にさjして
1978年に元成をみていゐ。知， 3 はヒ:lili の 三 条ノ 〈イパ スの拡~I誌であ る . こ )， 1.， 1:上北1;一生 i~1 TI!jj!Ti_::五三条;j::.~ iソ




長自I TI震悶動1J切)戸E昨íij'(巨刊(はj主および|限関芸刻j;l凶遮自 E羽動り的J広瓜TIl邸l巨QJÈ益l~却新p訊昨山キお)応主おiは:j:土バl荊新i.~坑 可jバ; ししい、 !ii命 j送き J械;足剣支刻|山;1見引!lり一，j のといえる. 北限 I~:! 丘に関しては新潟
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インターから柏崎インタ{までの 77.2km.









が1967年11月に基本i玄関， 1969年 1丹に整備区I:Slにj旨定され， 施工区1mが1969~1三 4 月でおり) 1978年
5月21日に開通されている. 1:コ心杭の設置は巻地区で1971年10月に行なわれ)ごICJ忠買収うと了まで約 2
を要している.長!間以西については手日立す7・長l河l誌が整備区1¥]に指定されたとl司じ 1969年 1)':j 
に長岡JCT.黒部I'Miが基本区1りになり， そのうちの上J也までの区間が1971j~三 7 月に整.Ullíl亙 11\1 として指
定されると同時に施行区間となり.-'そのうち長!可JC T . T:J_t:i山!日jが1980{1三9月 j百1.'-.柏崎I¥'Jが198]
年10月に供用開始されている. J二 ι~m:iの糸魚川までは1972{jミ 8 月に整備区I1\J ，施工区間に IW111をにな
り現在工事中である. なお，富山県ι~~iについては討す川から米原までが開通している.
関越自動車道新潟線の場合は 3 長岡・六日IHTn¥'lが1969年]月 p 六日!fIJ.C)，r:;j iJS.1970{j三6月にそれぞ、れ
基本区間に指定されたが， 整備l玄関はj易所I:/;:J~こ若干ずれて長問・ iJÆ後湯沢 11:\1 が 1971{j三 6 月，ぽ後湯沢
以南が1972年6月に定められている. 方主行命令は整俄区1M]指定とl可に行なわれ，そのうち長W;J・ ilA
後)I1口問が1982年3月に開通されている. 施行命令が出されてから開通までに日年を35し，北陸自主1)
ったわけである. なお 3 群馬県以南では前崎-練馬1/¥]がすでに開通してい
/0. 
新潟県では上述の 道路以外に，















・磐)也間・(言j也・ J也後の 5線である. 鍛え道によるトリ yプの長さは自動の場合より遥かに;長いの
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で，その交j担インノミタトを考察するに 1¥祭しては， 道路の場合のよ うに新担当地域に[直度以'L遣する路線だ
けを収りあげるのではなく， この地域に来り入れる li~各線と j安統する新潟県全域の も のを|問題とす る の
がj也乃であろう
立~ 2 去 t新砂川fl~~ 'rB:化状況 旅客と貨物のiliIJli送水準の向上にかかわる電化は3 羽越
JL-LJi---ll¥'j IUF-2- 同信越上越北陸の 5線それぞれの全線につい
1 1 1 }1 p 一一i:):1越本線 IWJr 1.'1: . f)( 1 I 1972'. 8 て，I~;lì化11ザ JUlのずれはあ るも ののすでに完了 している .





































































































































が) j長 も早い/I~日開に電化されたのは新潟と 東京を結ぶー と





米坂・赤石・ j@2後・弥彦・ 只JJ..魚沼 ・飯山の 7線であ




























































































































































































































































































































































































































































































138 ノ¥文 j色 rljI':j>:研究明!
いるのは磐越回線 (~11\Li .喜多方I/Tjl967年 6月〉と大糸線(松本 信波大1ITI日11937年 6J:J， 1言波木I!J
白馬It¥J19591*. 7月 fさl馬.i言主上nXJ1960イー!三 7PL信濃蕊_j二・南小谷Itll1967!C1三12月である
いま 1つの整備である複線化の状況は第3表のとおりであり ， 沼化の場合と|可織に ~n ;tÆ . 1さUOi-.信
越 ・ー|二jlA.北陸の 5線に復線化が|民られている. 複線化はその工事作茶の関係上小医1-日ごとに行なわ
れ， 断続的に完成 してし、るが，上越線は1967年までに， 北陸本紙は1969年までにそれぞれ全線が複f:JA
となっ ている. しかし 主新・羽 J也・{言越の各線は ~t だ単級 ;~-I)分が伐されており， t1'~; 3 ;長からfV=Jらか
なよう に1970:{=¥三代の複緑化の著しい鈍化からみて，単分がそのまま放置される'iiTtiE性がある.単
線 ;~-I)分は羽越本忠良では新長!t ・新発日:11:1\] (26 _ Ok111) ， 1::塚・ I-:j-I条r:n(3.8) ，平林・村」二1¥'1(7.8) ， n¥l 
ぬ.jlA後早川IHI(4.9) ，桑)11.経後寒川IMi(9.2)の 5f間rJI"にのぼり， 信越本線では妙11々 原・直江




いわゆる整備5線の 1つである北陸新幹線の 2線がある これら 2紋はいずれも「全国新幹線鉄道整
備法J (1970年 5月公布〉に基づき_I二越新幹線は19711:1三1月基本計四決定， 同年4月強制li計四決定，
同年1QY'J工事実施計四認可， 同年 1] 月 に鉄~公[1] による着工という建設経過を辿ぺている 8) 工事実
純計四が認可されると ほぼ同時に沿線各地で用地f1収が開始され， 主[収完了のJIこJ:lEのJIRiにわtrが行な
わi'している. ゴヒ[i走予咋1JHはまだ工事‘vリ包含¥-'iliがたてられておらず， 1973-i:l三 11月に控{illì fìtíllii~夫がなさ
れた段階にとどまっているが， 信越本線とほぼ平行して長野プjilfiーから北上 し， I二越TI'iを経由して日本
海沿いに富山方面へ抜けるルー トが予定されている
l[ 時間距離の短縮
このJよ:うなl輸l!愉i翰命送機|関共支潟:1 の整 官印何備11出i台j と j拡1止広i五:充は i直瓦 j:妓妾勤妾|自的江Y灼/守7に交辺 II~Iは、jjii刊j
j通盈について新潟7市1:]をrl中|ド:I/心L、としてて戸みfたこのが第4表左側である. この表は 3 新潟県の以l成道路の投iUi.拡
充が進展した1969年， 新潟県周辺地域で1+':)":-自動車道西宮線の議!11*r.小牧IMlおよび東北縦覧自動車道
の岩槻 ，築官官聞と イー刻 ・盛岡南聞が開通し ている1977年 s 前述の 2I ~~，;j 速道路が新潟県で日1~I Jm し，また
県周辺地域で多くの 1=:)速道路が開通しつつある現在の1982年の 3II~'T:点につい て， 新潟市から県内外の
主要者1)r!iまでの最少rJi-~ll#ll\l を求めたものである.この所要II~j:1:¥1の算出に|探しては， 経路は主 ・主
要地方辺.1 '，-_fJ速道路を使用し，rji[ 2者では1，'):速35km ，後者ではlI;j:述60kmでそれぞれ走行す るものと
仮定しであるこのような 3時点の所要時間を比il佼すると ，i寸上や松田の場一合にみられるように，既成
道路の整備 ・拡充は， 全くといっ ていいほど時間距蹴の短H(í~こは貢献していないこ と がJ;il\ W(できる
それとは対 m~l't) に 1' . ') 速道路の新設の効果は多大で・ある . 新潟 ・背森¥'1:¥1は13Ii1j:lh'l半のfEel~: !í~が東北縦貫自
動車j互の碇ケ関・ 背森1:IXlがsI'Jjilしただけで約 1 の短縮が;今、られ， 富山に対しても北陸自動ili道の
J千j-川・百山!日1と・lI3UJ奇1Iの日が 11守1':140分もの短納をもたらしている. 新潟県内に限っても長
!司に対して54分， _.l:. i!去に対しても 111寺 l~o\]27分もの Xs~約がみられるのである.なお， 大阪に士;Jーする 4
新潟地域における交通イノベ シーョンと地域経尚一の変化 139 
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結充はII~fl'lfl il'l~ ~HI の短総Itこ全く寄与せずに ， む しろ ダイヤ改正によってそれが増大してしまう 場合すら
ある.会津若松におjーする叩linはそのリ121といえる 一方，新幹線による影響はきわめ'てe大きい 長阿
までは在来線で48分を要していたのが22分に短縮され， 東京に対対-し，ては 4引1時寺問の7所iリ咋}庁T要が約 2引1記時j寺?刊R:j恥;
j済斉むようにな つている. 上越新幹線の開通によって東北・ 東海道の両新料、忠良の平iJJ刊をも可能となった
ため，時間や//11台に対しては大'~T采:り換えのルートが， 君1)山乗り換えあるいは米坂紋 i!lJ山線利用ル
ートよりも短くな り， それぞれ 211 ~lj:fIJJ 25分) UIち-:I~:-J 5分の節約がなされるに至っている.大阪に対し
ての場合も IWj様であり， 従来の北|告白木忠良利用ノレー トより上J立・東海道li可新幹線利用ノレートの方が所要
II ~~二 !?りが少なく) 711寺出J25分から 51与I'-I'J51分への短縮がλられる
道路による II ~IX:rUJ距:lmと鉄道によ るそれとを1ヒ絞すると， 距離自体で-~i鉄道のブJが遥かに短い 例え




があり， 部分的に国道や在来線を利用する東京の場合でも辺il:告で 211#11¥119分，鉄道で 11;}J・11'122分の節
約がみられるのである. それゆえ， ! ~ ，'HJ 速道路の全通はより 一層大きな効果をもたらす こ とは容易に必
像できょう .
日I 輸送量の増大
前章で述べた 111出送機関の整備 ・ 拡充に伴う Ui'f:)IJllîTi rJ.lH の短 ~:'Ii'1は，安 ili市送 ポーの jif! 大〉を も たらす . 伊1 1 え
ば，j也点Aから地点、Bまでの1寺1'¥il'l~[f.ífi~が 1211当 nXl であったのが半分に?忍怖されたとすれば) l!Jでji1ij世
h~之を{主復することがでi] 能に なり 3 そのn¥lの輸送量は 21去になると考えることができる.また，新潟県
;う汀七|望新H咋線のインノミグトを解析 したあ!;来9) によれば， この新i:i午線 I~::I;]iによって校も強くを受けF





についてみると，第 1図のようになる. この図から明らかなように) 1971年において最も交通71の多
いのは新潟市街地であり ) I~道 7 号新潟市流作場付近で 1 1=1交通ii144， 962tiをかぞえる. 日交通
1755千台を超える道路は来)r潟市街地に|決られ， それより )¥1もたるにつれて交通i.は減少するが，長
岡方面へ定る国道 8号は長If司-ri:j街地まで， それに続く 17';}は小千谷i'!-i付近まで 1万台以上の交通主.を
保持し，新潟地域の自動車交通の大動脈となっ ている.一方，それに比べて)i;;J_l二方町へたるIgl道 7
号および会津若松へ至る49号で 1万台の交通量をもっ道路帯は， それぞれ新発旺1TI:iおよび亀11H]まで
あり，いずれもきわめて短小である このよう な1})'iI1JT交通設の状況から， 新同地域は自動部交通の点
では長岡方面さらには東京 ・大阪方面と強く関連していることが容易に想像できるであろう. いま 1
つの特徴的なこ とは，自動車交通量が新潟市-に収束するような分布パター ンをも ち3 この者1¥lfを同心
円的に取り巻く新発日:1.新主1・白恨の 3者1)i'!相互nの交通量がきわめて少ないことである
1980年については》国道8号の大幹線性と新潟市収束型の分布パタ ーンは不変であるものの) 1万
5千台以上の道路帯が新潟市街地の外辺へ拡大すると ともに) 1J_~1 道 7 _!i0.の地位が向上していることが
2f~ 5表北限・ |羽越t:1動車道区:ril17Jlj交通jzt
l新潟ーし三条一 1=:1之島一 長 田J__-IIF;11__ .b"II.:l 長 前I [:，['.1__ ，I，-:-r.'i;:___;ai後辺、埼 潟東 ;iH~ 見 im--JcfJ--I!~j LLJ-1:1' IlII f，f J;JC+"'-一一j.[:p!iトー小千わ--)Iiこ1
1979 9，880 9，533 8，161 6，120 一 6，120 
1980 I 10，302 9，811 8，404 6.229 -- 6.229 
1981 12，126 11.714 10.315 8.074 4，307 5. 098 
1982 I13.417 12.972 11.877 10.051 5，991 5.141 7，062 2.987 3.762 
数値は各年次6Plの!こ!平均交通註〈台) (1こ!本道断公団資料より〉













1 : 15， ooo t~以上 2 ・ 15 ， 000~10 ， 000台 3 : 10， 000~5 ， 000台 4 : 5， 000~2 ， 000台
5 : 2， OOO~l， 000合 6: 1， 000~500f~ 7 : 500f:i以下
(建設省北I;!~地方組設同: r全国道路交通情勢調査 一般交通量調査集計表』各年次より〉
142 人文地JI!1学研究明i
第 6 表新潟市の iヨ部~j:i[OD 車: (1] JiCtイ立〉
567 胤~~I批 567 356，953 165，221 522，174 
一一一一
108 161 269 122 229 351 
38 54 92 94 170 264 
53 38 91 72 105 177 
118 106 224 209 476 
70 66 136 89 114 203 
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る. ミのj戚ノ1->~ j: IザJ!うか;こ新潟ノ;イノ;
スのj;:ラ響であり，
の i通:路ではノ~ l'パスによって大1I日な





























県外のTi1t年次の全 OD量;におけるシェアはそれぞれ0.8%， 0.99五ときわめて低いため， これの
Z容が全体のそれに大きく寄与しているとはいえないが， その著しいや1びはiì:_I~:1 してよいであろう.
県外 OD うち大部分を占めるのは貨物自 あり 3 11Z 内については来nl~W が大き ，Ii 
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めていることとは対照'-UIとjである この県外貨物自動引のW:)JIはがJ2 H去に達してお り，これが !こ述の著
し し吋Ij lびの }I走大)J]~[玉!となって いる .
以外OD主の相手先は!i1ai町大とも関東地方が最大(シ 工アは42%と41%)であり，それに次いで庄内
地方であり J 二iじ jt?i~および l共J iEi はあまり多くはない.これらに jJ{:jする jJ4川 iはやはり i到来 j出方が大きく ，









































抗 21安Ix!i'潟地岐における路線 トラソグ 逆行状況 1:;1仁11の数[直は 1FI逆行使数
(述 'Iiííuóffi'新尚!出述局 :f路線貨物 r~1 却J tlli運送事業者台帳』より)
?? ? ?
? ?人文 j也日[f~平= 1'iJf究144 
むしろ相対的には低1で傾向にあるといえるく，
この道路の治帝京地域に対する交高速道路は新潟・ J支:IYiJmで、利用度がl¥i:JいとIlIfJ逆ー したが，とこ ろで，
魚沼地方に対するものがちi干の長1M]を合めてその以Ilf!の交通RtVJ，通量の Ili 力nを tr~6表からみると ，
こうし7こI\，~'! j iili ~;丘 lt主での 3:qミ1'1]，(のJ:I;(I;)Iは，この ことから，減少傾向にある.JI;Q}Ji] ;をみせてはいるが，
~!I~ 夕、ト lこ対 するそfしの J'i{:)JIl(，こよってもたらさ;jl_;たものといえるで地域に対 すー る交通によるのではなく ，
あろう
li'名古wトラ y クについて(3) 
l主l道や主要地方道を定YJIIYJ な j訓I~i li.l!t ili命送に利Jllする il'f'Í ij:;~ トラ y クの逆行;1犬 JJC を調べると!;r~2 1玄iのよ
新潟地域に本社または支社やをおく jーi以路線貨物|訪問市このl玄iの1966年の状況は，うである
r!l(立1-1，出運送・ 新潟1+1央運送輸送災績のIlj:jらかな 日本iE迎 ・新潟近H命建設運送業者101'tのうち，
IlnT1Tiの17社の1982年の状況は，正EI吋逆送の 7t!の 11=1の運行が示されている上越逆送トラック
??
?京武 命新潟東 送 ・長liY]トラッ グ・ 1:1:1ぽトラッ ク
? ??
うら新潟運輸建設
Ijlj年次の|却を比蚊すればIV:lらかなよ うに 3 路線 トラ yタ頚城i塁送倉庫の81-1についてのものである
Yr~ 1大j 向け よ り県外向けの ilí船主が;急 ji4 していまた，の場合においても県南四郎への輸送密度が12iく，
18号利JTJののIliÍí~送8サ不IjJごHの北1I半ブ，とり わけ 益8号および17号利F1Jの ブ]'iu， つFg . 
国道 7 号利 )IJ の*北方面jの ものの jl~~:)Jnは，i日+?Ijの第6去でみられる傾向それに対して増加は著しい
;;~ 2 関東方面と北陸方面 c/)niJ~~j も合む)の輸送 JVI 1mを比べる と ，さほど大きくはないとは異なり，
北|出方面の ものの方が急憎 してお り，前述の分ヂの場合での傾向と は区l で (1人 られる!íJ~り では，
長jt(;]11\ 1 の U~l :;Q8号におけ'るil市送盆が
こ0)こと i';r，その増力i'lは少量にとどまってい ることである






千人i T t I 千人| 千 t
27，299 I 6，271 I 27，872 I 4，685 
4， 467 ¥ 341 I 2，691 I 210 
5，302 I 1， 031 I 4，247 I 962 
4， 031 291 I 2，426 I 178 
16，714 I 731 I 12，361 I 577 
13，951 I 1， 184 I 9，890 I 705 
5， 443 I 461 I 3，841 I 432 
3，102! 126 I 3，035 I 405 
1. 463 I 135 I 933 I 39 
9，895 I 2，449 I 7，527 I 2，102 
3，629 I 4，55]2，558 I 4， 147 
長野y. @'J~;五色 Híリょう : If鉄道統計年制』
新潟県のml~)JiUIJ.人 J;lと 11財投託物;p 7表
のそれを主と して分担している こと もJ'fi.因とな っ





三条 .}; :.~ I杢l




.J二 j)A 1'5'1 




















Jヒ}f~ ~Iヒ料 38. 0 167.6 63. 8 117.7 
次取 -1ヒ 574.6 560. 9 463. 5 420. 2 
624. 5 594. 2 717.7 394.3 
82.5 268. 3 132.8 106.2 
(ili ，!iÍl~行大 1:~ 'i':， /)}'m'Yと1H!; JiPi1  : r貨物j自1主流動ilJ1;J五
)ji'.存地J)j交流動，U};]lfj各年次より〉
*このOD抵は発‘ 料北京~Iヒ :?1・ 11i-1;子v 衣東
北:'t;，r城'而品，災以Jヒ.秋1. LJJf5，京j其j京:茨
城・栃木， :1ヒIY!京:Wr:.!j . Jï~ 玉 1 j;r i'_p~ :~'S 千タj~ .京
~;( . tl\ l{i~JI I， :IU;主 υ11.石)1.n¥JI， Ijlf，;: IJ梨
Jd1i-， r[1 };f : 1 11支1_~1 ・愛知・三位， ;L[畿 r{liY . JJ~ 
hl¥ .五九-和歌山， I;)i -1- 1 1 1 ・大i坂 • JJ~I ， i し jUI立取
XhH~ ， IJIU)j: 1;7i]LLi . }Z¥山，北PI.[i]:書)1.愛妓，
I {' 1 1.  [i~1 : 1ιI;h' 失1. ，北ブL)十I: f{Mi';j . {Jdl' . 1三!，f，





































の， (1: すべきは， 新幹線開通によ〉て鉄道利HJ者がI迫力1し，新幹線が鉄道利!日の促進剤となってい
る心とである.すなわら・ 1出後湯沢I!IJにj共jする12月10日の訓査によると， ri年のjilJ)乙J1]の下り
人 10，104人であっ fこのに大、J'して，咋お誌によるものが9，368人， {E来おAによるものが3，391ノ¥
介計12，759人であり，ヒ26%前を人せていと)・ !'， 1)通過人員に附しでも23%唱である.このよう
はIli;~t 1カ)'，]日!のどの 1についても)人られる






している.その結果は， f)](影響j交の強し、 )11民に①大 )fil.J小売 )ifi の②lIi~外資本の進IU.
③観うと開発の進展， ④新幹線伴市駅間辺の整備の進展というものである 本1'1":Jでは， ] つはこ
れらの事現1'J9の被;1矢野!支の差はそれほど、大きくないことう いま 1つは交過イノベーシ F ンとして新幹
線ばカ〉りでなく!日i速道路交も問題としてし、ることから? ①北I\~l~ . 1 Y，.LIA¥当初j巾F辺や1‘ J凶新幹こうdlくl引










-水 Jlíi ‘食 I;;~l を扱う総合 1\1 央卸売市場(現在
どの倉庫施設 CO.9ha)，
く47.6ha)の建設が計画されている.団地内に(ι，
は上)iJ子島にある〉を 1¥:1心とする卸売施設 (21.7ha) ， 
公共トラソクターミナノレやトラソグセンターを合む逆輸施設 C12.2ha)，公共・公益IYJ凶;没 C12.8ha)
が予定されている.このような流通センターは， 北陸自動量li道新潟黒インターの四1Jlリに立地予定と
いう位u重からλ て， 明らかにこのI".;J速道路の不iJJI'Jをだとしているといえる. しかし~のセンター
の汚に対するアクセスに問題がある.というのはp インタ F へのアクセス道:11おとして










J必， そオ九より る笹口紫竹山総のに -3た~:先 HJの施設やホテ 1[... ， どをさせる
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というものである.@¥i1ij広場にはパス ターミ ナルがニされており ， 現在，駅北口に集1:1:1しているパ
スタ ーミブル機fiEをここに分以路動させるとともに) 2000年を !~li日外二次と して構想されている新交通
システムの 1つのターミナルとして位誌づけらjしている12)
江初~ 9 1点えミ)利?可i潟京 j港桂引悦I;i山i品祢恥;\1ぷJ討，';d甘t海j毎手工;業i足~j:地位ι;帯H出肝:?.のf企t業i進在釘l山j九lけj松人大.γr泌比 〔α19ω82j斗年T:.二，)
業 下印? 、 ト]jJf1fイ{I~ 平 竺ι一 ;1[主!日!竺三竺竺F. 以山!日j非f
1 
i打i イ本入 J'!uij 目
I 
]引 3 1引 3 
I 
シリ日 ンガン
鋼! 新 1 本 拠 j夫 1969.3 ! 1975. 4 I 鉄鋼2次加1
!大‘l' il 金
'r
I!; 1970. 8 I 1979. 7 M~鉄 2 次 1J1f.I
全 i主liL4J-h一手記ー iF「i7r;三函l
i
サ γ 化 t ! 1969. 8 I 1970. 7 ， I肥料石膏
{仁 ア/トリIf 川化;:: I 主 1969.8 I J 970.10 肥料
l'i [i;! Nを よ 1捌 1 !19836予定i厳禁 獄
窯業土石 I{Ir 向 -[1 刊行向; I 1970. 7 四71.6 ¥石和 一ド
組訂 作i 1，); i 1969. 9 本料
'京 ~Þ~ }-r(: 業 1969. 9 木村
Ni発 1 }~ ，H 工主~ Ithキ1I 1969. 9 ! イ¥村
I1  {~ jイ イ〈 ii ; 19699 l lイ三 村
i fh¥ J: 本村山 1969.9 i 木材
木村 !1].;虫 IJlr 山 本 i!f;i ! 1969. 9 木村
I yi r!!.~ {-i 似 ihて IJi 1969. 9 木 村






1981. 3 I 石油製!日l
1973. 3 石川l製!日l
1973.10 I ~6;11 1製 IVI
i 日73.10 石il製品
! 日78.1 I JS1{ 711 
1976.11 I京il{l. :u-Ult! 
1976. 9 λ・ W; ガス ・民~hl
:k.然プiス 11'， Jl~ 干 í ;，1， I¥/J 発 1973.6 1976. 9 天然ブfス原ir¥!
11 本出コニノ~ . ~L.ヌ ジ - I 1979.12 1983.6予定|天然ガス
火 ) 1~ .，Il .~{ :l山j i U J-ju )J m 9 ; m 12 ; 火灯ブ| 京正羽新Ji尚火 j力JI 1970. 9 I ] 9釘何7打7.4 火ブ力]発屯
11i4J手拘和;礼川1ブカyパス一r「i:茶 -1 -;;;2.12了百正τ7メタ/一/ルL 
I {:Ir I~{ ノ( ー ス 1969. 8 1970. 6 I f:I+. iJli;'¥辺送
!州*:!(!';:WtI jι }) ー ! ン 1973. 7 1974.11 カーポンプラ ノグ
i 一二 詑 ゾ/ ス {仁 1974. 4 1975. 4 i メタ ノー ル
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(3) 新潟*港について
このプロジェグトは19641:1三にj民主 された新潟;OrJ2(r~lílli と しての II~A O_コ ・ ;Kであり ， lil-rt山!?川と
!lf:i FI'J 1の!日jの?i少ー!日也を掘 り込んで怨 設さjしつつあるものである 凶 /1;CJ f* (J: !'I~ A ;1\以 13mの 1 1 1 火 ;J(~'れ
やそれより分岐する京・ I)日/ilリホ(!?， ぞ;jしらの[iIJIWJに6つの時以と 2つの校jJii，J比六本山17mをもら，
10)]" t 級の#1訂正WT~:(1が可能ながw告dl:l白からな，)ている<住d't0) I，IJ iJHJ (，こは 1.1l0haの[_来:JFJ地が;i)}えさ
jしてし、る. このm地には) tg 9点lこ]-).らjしるよ うに) .llli1J 11 子 )i~ の 36 11ーのうむすでに 22 i'Jがi* .%:11 1 であ
る . 未繰業の大 ;"fl)分は本村山 ;必 のd三 :;\~で あ る が， これは;地じりのにある木村山ト'?I'IJ自が太完成であ
ること ，およ びそれに伴う木材埠主頁 と木材工業I~l :lセの挫設が遅出していることによる
このような新潟 j'.Jilの 2つのプロジ ェクト のようにI:':j.d:Iiu il';-'1と新i昨糾の?よ(没 .IJiJj)}を会
見込んだものではな く， $JrJ2'(lmilxと し、.うそれらより先行した地域開発にfiト〉 たものである. しかし，
新潟黒I奇インタ ー から臨海工業地;貯 まで 111道8 ・ 7号. kî 113 で、約23km ， 新潟駅からと 18km いう近l安l~l : を
この港はもち， さらに1¥3.1辺7号の1王老ケiHiイ:/ターから治的地|玄F;jfj¥IJに新潟$Jr々 パイ パスが，(¥'ilhjされ
ている. したが -)て ， 臨海工業地祐二に進 1 1'1 している企業の大半~&J:大手のものであるので， W.~ I 日 1NE， 11 '1-¥'
業務j主総などで I~ : J速道路と予Jri:作総は多大なむ
V'-2 言工業jiJrの変化動向
新潟'flYにおける 198 1年の車交jiJ)(土 ~~lO夫にλらjしる よ うに37.999をかぞえるが 1i I人j外に段数の ，]¥:
業戸fTをもついわゆる 複数事業所はその うむの47%を11め， 北Ilj台地方の11心占lilJであと〉金沢を I'.IL，J. 1て
いる.この複数事業所は本)i)1' ftとヲミiiJi. ttとに|孟分されるが. if者は阪獄事業ji)'の26%を1~i めてし、
る'-の比与は他の地方Ijl心部rliに[到する一平均値をややド1/;1り
出10表 /Jj' 法o !¥Jの ミIT .;r~ Ji* (l981{j".) 
f{[ rn I )"，，¥ I ;%: J川 ・支 社:| ヰ \:*F)I~，f 注文 IlìíH ';'lr ;{~i iJí げに!河川i I一 一一「一 一 一 丁一一 一一 一I ~Jl- /i，~ j Jj/!..c:f，(，)" LI!.'I.e，7.-jI'A<.:/"JI I 本j;1; | il lil l日 |他 il
業砲 、-~I I 
新潟1世J1xにおけ'る交;fiイノベーシ!ン とjむj或経済の変化 149 
I ~I';)'I~I:絡を有する行1) 111 であるとし、える . しか し， 往訪米， "J!:~ .;立業お よ び卸売 ・小売業とし、った栄町につ
いては本社HIUìËの WIJ合が I~ijく， このようは栄町では新潟市はrl:1F(I';jな役;lf.IJを来してし、る.支所 .1'J:の
うち他11Lに本社をもつものは令米間で35%という比較的{氏不であ!')， ~Ii~ クト資本によ っ て 0d} く 支配され
ているというjlJ[lti](工みられはい. しヵ、し 3 染料JIJには<1):1\;11~栄は J11リト資本のものが過ご1:ー を 11l めている
II工業所の立!日付引を全体についてみると (~n l 表 )1 :3 )，年とともに);1;主的にその数がv:n大して
立~lJ夫新山県の /)1J ;.QI!.IJ= JUI J 1) z)r栄 JiJf数ホ (198] 11'-) 
M li 川 J川.1955-641 
伐材、水戸E 来 I 23 105 I 91 1 日 I 66 77 I 78 I 
鉱業 20 i 26 I 86 ' 117 13 ! 25 I 30 i 
往訪米 2.345 ! 2，421 ! 3，950 1 4，390 1， 881 ¥ 2.150 ! 1. 691 ! 
製造栄I2，461 I 2.587 I 4，727 6，698 I 2，244 I 2.957 I 2，068 I 23，742 
金 融似険業 I 178 I 218 288 343 I 273 I 182 I 328 1， 810 
不動陀 業 56 I 68 i 479 1 871 I 390 ¥ 469 ¥ 382 2.715 
述焔通 L業 164 176 ! 331 595 : 260 288 I 226 I 2.040 
氾気 ガス .I)()白米 I 46 I 47 36 I 23 13! 13 I 4 182 
て一二二1131-|一三竺J-~' 157 i-. ~~~~- ! 3.576 !一二一-lニニ1
23.764 17.389 I 24，844 31. 095 15，772 ¥ 15，427 I 16.314 凶 ，605
半ここではl(:'，:i'q，: tliJ (総J~j! J{HJUI 局(1 982) : r ll{\56if.事業;íJl~ ~:1Cìl ' ~Ðr;J1E;Hl~' !i- ， /a~ 2をその15Jより〉
いることがわかる.すなわら，lIn不120年代では年平均1，739，30年代では2，484，40年代前半では3.887，
l ~iJ 後 .Tでほ5.257 ， 50年代ijよ1:ではややj:，n1ヒして5，142， 長近ではT1T.びir!l@して 6，438という t迫力日述Jil
である.こjしらの以1M:をより泣すると 3 ii止のIli勢;立p それ以前の!i!j:J!)1がj:lh化i頃ri)在ムせているだけに
lf立 ってし、る. [1本全体のjl京I(Jでは最iZの!日j散数がやや気味であるのでのこの(頃向は，
やや短絡1'1りであるが， 交通イノベーシ ョ ゾの ;i久&~を受けたものと考えられる.
V-3 の発!民
(1 ) 卸売業について
新潟地域の1979年のi部業!J反シ日nは27.668i立ITjに達し. よII~ 全体の52%を I~ i めている.つまり， ~I;~ I大lで
ほと ん ど 50~1~1 i' 1"JJ 世 i立 を -'Í( しているといえ る. こ)，1/は19701:1三によヒベて4.4出:こ相当し ， 12全体の11び3.5
ii'~ を 1..[01 り ， 年と と もにその地伎を |古) I二させている 版うの!大liltは卸売業が71%を!日め， 197011'二の
69%より山本化を示し，在1うど業の主張1:1~がー I~~l;I¥':jまりつつある
この卸売たの ~I; ~1)ミiと東京・大阪の 2大行1)'I!iにおjーする 状況は， liL業統計夫に よると第12Iぇ;こ示さ
れると おりである. こ の~訂 正 府県全体の卸売業について の ものであ るが ， 'Ni潟地j戒の卸売業のl:l!.i立
は卜.述のよラなので， }たえカか¥ら;hiU7;1し'e}--J."
で;あUわ〉アろJう.この;夫!長己ω沙か、!ら〉与コJ出i日凶仙7礼沖JIれ以陥lト戸向E3布i弘でさ 之あ:J'江X:汀1のことlは主， ~I ， ~ 1 人! ・ 京};_.~・大阪の 3 JI支:JI光がどの年次について も
ljL全体のl出先制の大)'1)分をIljめているとい 1ことである. すなわち， 1 970 iT~の仕入では79% ， l!反う~ {，二
五 づては88%とい C)I川市であり， 1979{1'eの(:1:入では82%，版うじでは89%とい う…)百のI~ : Jシェ アをノ]ミ し

























































































































































































































































































































































































































































































りつつあると 1/、うこ とである.1970年でiま41%の仕入が県内で行なわれていたが， 1979年には46%と
なり 販売面でも79%から83%へと_l二界しているのである. ZX~ 3は，仕入先としての京以ー はlR
グト取引におし、てはきわめて重要な地↑'立を千-Jl， 最近ではこの地位は-jzi、711rjivJている.京;;ての1J:入先
の比重は1Ili]::Ci三次とも30%nil後であり， 県外取引先としては第2i立を ll-iめる大阪を活ーか;こ凌いでいる
しかもその比率は 1970年の29%から 1979年の30%へ と JJ~NI し ， 大阪に閃する9%から 6%への侭下と
は対H程的である. ~則前できるす'~ 4の事:柄は，三 しが東京 ・大阪の 2大日bili，とりわけ京京万、ら↑tA
れ， それを県!大!の卸売業者へ販売する 「入超」パタ ーンを示している ということである. これとは
反対の，2大都市に対してより多くの財をH反うでする とし、うパターンはきわめて弱い. 1立引jけ廊をみる




卸売業における，rHd:~， Ii支引では現物11支引が極端に少なくなっているため ) jN>3liすのilq大は貨物輸送
のj広大に しな くなっている. そ{t，(，))え， .1ぞれが道路や鉄道のiliuZY送誌にjえ!映さjし/工い.しカュし );e_-
の反聞において対同i1~lf;J な取引交渉が一層重要となるの で， その では力i(詫:輸送にそのib)大が す
Tγ 1 Jー す
号沿」乙乙/ょうP
(2) 小売業について
新潟地域の小売業 Il~ 心地はいう まで も な く 新潟市・である これの D'~j l担はのI羽交に よ れば].1)
1977年では第 日大.2次 ・3{)¥15)をあわせて) ~Iとは 土台船右 I~) i'おは1:1Y'rHm~ J.III) fJg l 
新潟地域における交通イノベーションとieli2J或経済の変化 J5] 
ぷ1¥ノミなf!1むj戒をもち， n:?il割ノ¥.I二11， 026，708人を将位している. こ}，rしが， 1980fl三ではTfiHJ知的にはほと
わらないものの， I期間人口は1， 168 ， 526人にJ:i~11m している. このような地1Jflに対j芯して 3 小売年n販
売簡は:1970年の1，152億円から 1979:{1二の3，757億円， つまり名 I~I で3.3倍， この間年次!日!の物価の1.77 
fi5の 1:界を古とす一るフミfLで 1.8{-]~fの jl~l}JIIをしている. こjしにノミきな{支!日!を架しているのはj主主ドに
おける大規模小売出の参入である. 新潟Iliにおいて現在立地している大規模小売出は， 1!f:n3表に示さ
れるように24をかぞえるが，これの参入に先鞭をつけたのは， 75代シティピルの1973年の完成ととも
i;jD3表 X!r ìP.~ r!iの大規模小売出 (1982年)
irl :(1 1i タ
和f tり'p':~ J也 貨 IEJ+林百貨(r;，1980変亘
大和1;(.)r i品プラザピノレ 1972， 19791民己主
t、F“司1 メL 大 19781巨l~生
マルクケピルデ f ンク L 218 1964. 6 
犀 ミ{，巳ごゾ1 3.552 1969. 11 
LJ ピ ノレ 9.122 1970. 3 U_J 下家Fh!2ifili
とやのシ J ヒンクセンタ 1. 474 1971. 3 守合
i1j' LLiシ 1 ッピングセンター 1.534 1973. 6 水フードセンタ -1也
とやのホームセンター 3，010 1973. 9 ハヤカワ家具他
万 {-1:; 、j ナ イ ヒ ノレ 18，508 1973.1] ダイエ-11也
紀 {Ji IJil 1. 100 1975. 7 万f-tシティホテルピルrkJ
新潟三位 レガンス 1.919 1975.11 
1 ヰに 、1 {.:{ 生日 7ζi 2.271 1976. 8 フj代シティレジ γ ーピノ~Fiす
if口ショッピソグセンター 4，287 1976.12 1守7}:フードセンター，江i二]!呉服J;Ii{也
カ 、 ;ij rnJ 4，195 1978. 4 共同1;~tHì
ブ イ オ 、/ ι ， 2，672 1978. 7 ライオソド一石山J]他
t}r 町ir.~ヲ 11 S.C 14.977 1979. 8 ジャスコ背 1j_lfr~~他
エアーズウオログ女池 !;5 L 175 1979. 9 スーパー f~3，";/"他
とやのタウンfì~t71くフードセンター 1. 782 1979.11 
新和ショッピングセンター 1. 745 1980.10 j肖水フードセンター他
大 U!} 毘 ど ノレ 2. 755 1981. 1 111 下家具I7l~f也
水沢の家 良、 ド守 Uli- !;Î~ 4.171 1981. 5 
ブ J，" ス LIJ 本 1，730 1981. 7 
フジミシニf ソピングセンター 1.658 1981. 9 
n;r潟市の!荷:支持ift~L~ より〉
;二入山した〆イエーである. それ以前はr:!こl規模程度の地元ItJI業資本による史地が主であったが，夕、イ
エー i白!?i後は県外大手資本， 例えば三J也やジャスコによる.;1f_IUが激化している.さらに，万代シテ f
ピル付近に伊勢汁の進1:11が1984年に予定されている
交通イノベーションの I~託業に対する彩響は日速道路に 1M:] して新品J121 によって調査されている 16)
それによると，県全体での高速道路の貨物での利出は4.3%，新潟地域では2.4%であり， 新潟地域は
あまりい手IJJlI肢をも;ていない しかし， 三条・ :i!在地域では， 1日述道路の1I1IhiJ点;こその地域が{立置
するとともあ勺て， 手iJFI:1立は11.6%とかはり戸十さである速道路を買物に利用している人の70%以
上が新/品市へ出向している.そして，納入B~i1'r，としては級衣料が18%で最も多く，実用衣料14%，







」1 1 ;'1Li tL の4F3 1] ， おいては有数のJRであり，









































スキーとi1U;J¥r{~ ， は ~ÍliIJく?
あるi谷に
このような各地域の矧光資川のもつ魅力jおよ，






総数 Yi:k 外 総数 ノ!l首r~ 心ノ¥. 
ノ1子、e 北 205 53 247 69 
$)r (p.~ . TIH)ノ子ムJ 1， 194 142 1， 441 222 
長 I:{i]. +I'jul;f 506 111 573 120 
~t 干f:{] i Jl-1 l 151 66 170 65 
?'tj;沢一卜Fllj 591 380 698 460 
上越子[iJi& 778 377 787 380 
{ι 129 69 l25 60 






















??? ? ?したが，ノて，も íE~いものであるもの
日15火:こ人ら)1/これらに汁するjilリト存は，山と}也12t七irnの海水浴場ーで、あるといえる対象とする
ことができたにし、のの制しかし，は多いものの比率1'切こは低い.るように，
この似た告:;!?山 lのようにi加茂へのち~J~光客の大部分は新潟市を悦 111 するかんであるそれは，戸γ下、レ、プ'~ 6つ/':;)




新潟地域およ び1J.i~波の 11Jt光客は， 関東地方からのものが約48%を占めると推定されるが，そのil船主
において主j道路と新ï:I~~~;jiv立大きな意味を不jーすると 考えられる. とりわけ l二越新幹線による大きなHキ
IIJ1 即日:fíjï~Wi'，(-:i ， 北陸自動n¥;立によるそれと制.47わさって，佐渡から弥彦山や組後七行liをJHUJ位する観光
を可能にさせるであろ う
Vl おわりに
木杭は，新潟地j戒における交通イノベー ション とその地域経済の変化との関係を考・察したも のであ
るが，前者に I'X~J してはj革路と鉄道を ， 後者に関してはそれらのイノベーションと深い関係のある地域
開発プロジ ェクト・ i;JT業FJr.商業 .1tJl光の 4要素をそれぞれ取りあげ， j1o者の状況および両者間の変
化 について 3 輸送機関の整備 ・拡充→1I_Ii:I ~I 日 開 [~Itの短縮→輸送量;の IEi大→地域経済の変化といった系列
的関係が存在するという 観点から述べfこ. しかし，そこ にはいくつかの問題が残されている 1は
重要な日述輸送機関である航空に触れていないこ と 2はイノベーションとj奈い関係にある地域経
済要素として 4項目しか取りあげていないこと， 3は交通イノベーショ ンとこれら 4要素との問の
関係を明椛なかたちで指摘しえなかったことである. 5r-~ 1の問題は稿を改めて論及する積りである








I~ ~ fj速道路の利用状況とその問題点， j虫学科ilふ 74，
253~269 ;干1末武夫(1968): FI*の変通古今書:Wfe，
2-1， 76~100 
5) Myrdal， G. (1957) : Rich lands andρ001'; the 
road to world t1'osρe1'ity. Harper Brothers， New 
395p，をあげることができる Yorl<， 168p 
2) 奥~I T- I)正史(1 978) :雌FiJ地域と京北縦丸山動部道の 6) 往設省北陸地方建設局結i) (1980):新潟国道二十
IYJ係につし、ての予然.人文地J~Il 'IWf究， ][， 1 ~15. 年史，j也光1':1:.514p.による.
3) 交通インノミグトについては，iι 木々IE-_. ， iin!TPN 7) 日速道路網は 1111土開発l日中)~ I~I ffÚJ fl~ ，;n控訟法」
!む ・政下!l持行(1965): i:Uti'(iの経済効果と投資本準ー (l957:q:，4 Jl16日公布， li告称 li'玲線道1、J)によって
H:f/l~i=m・おじ 117p ， ; Taaffe， E.J， and Gauthier， H.L. 総延長約7，540kmが予定路料!として定められている
Jr.(1973) : Geog1'αρhy 0/ transtorta lioη. Prentice 
Hall， Englewood Cliffs， 226p. (攻lUrfl持史RJ((1975'， 
地域交通lJi大iリJit，254p.)などにi!?ーしい
4) Rimmer， p，]. (1978) : Redircctions in tran-
sport geography， Prog7'ess iη Humα11 Geogrαρh)'， 
この路t記緋j忠A訓lに乙女対、;Jして担法ミ1ゴl'的'1杓i内守資1陥名を与与-えるU法ミi待1宇子均カが;It♂丙;j速主自習




154 人女 j出 l'l!中 liJf究 刊
の -rt!)が選び I-H され，京本'ril ffiIil三 1:\1 と して (1)出j'~i-ベ
き区IM'，(2)ミtなi主，;8)出， (3)1恕t¥U;j'iおi!数， (4)[没[jJ-;主jiJ，
( 5)道路 ~.B-~ との iili~:I!;Jι ( 6 ) 正t設主体などが5じめられる
この fx-F?r で 3 ニj七日:日告 示~}~の← '~ '~'l)が怨設すべき 1 >'] 日!として
1¥!:iZ:づけられるのである.これが終(すると， :J i~オバi-
ITI;ì lx~ lmに つし、てさらに泊五がiiliめられ， _j~ 辿の ( 1 ) ・ ( 2)
(3)・(，{-Iが州市にされ，さらに(1)道邸宅一:の辿f:i;f立症や
述結予5i三施設， (2)工事の概算災)1)，(3)ょにに年度，(4)施
行:t:i本がけとめられる.こ の i三 14\')が性 jl !ij!孟 1m といわ).~し
る.これより-f)tl桁進んだのが施工区1りであり ，J二)2f
の決ヴi:がなされた後住設大12から道il:{り主役の施行命令
が I:b され 3 日i/Eíilli l主.~ IUlは施行Iえ I lrJに なる ， !Ji!L行命令/J';L[-If 
されてから丹Jj也氏 11立，住設工~li: を弐;施するためのJl{本
l切な号! 回がたてられ，その後に ti~'t~~:J~が発表される に至
る.その発表後に地元との協議に入り ，iJilJit.二l二位工





嬰 ~r ìJ1 IJ ， 続出IY'J交))見， ':恒E出三{業 j収|以文)支支~正とど: 二子Fう汁j日m川洲H川川\1昨11などが行なわ1れî_"
述1愉i恥印大|H;e江iによつてそのi引一，'1刊↑叩|
;カがう♂，~終存ると ， 走行ブj)丈 - J11711i設計述)支 ・ ~ f古賀Hl祝i' ~
A主体などをJ，{}i:り込んだ日付rliJnI-Dliiがたてられ， こォ、の
fl日!i-;i!;のjJGIHをま って大1がこれを決定す る.次し、




9) 新潟lll~全F山)明性 {11\ (1979) iJ，iJ~:iii1l *}r í:\í'総に r)t;)する調
不正.339p 
10) i I本11有鉄道 (1982):及川じ J二 y也r)Îí:~'~)~ の営 業
概j兄 8pより











12) 新偽名1¥市l'!i]パー ソン トリッフ"fDitl査委員会(1982)
: I1侶i自1手荊和i口巴56正年lド引ミ斗JI変工以l刺:}桁!
j将守来j批i臼仕ti'叶{日汁|↑辺.施「設没計 副話耐Ii.2お53p】 に詐ししい、¥. 
13) 新潟地域ないしは新潟市については不iザト
14) ~mが4LIAR-141工引 Hùn~l) (1981) :新潟県広j或H~îPjl初Jlrl)
調査flhli';~ :: . 156p 
8) tJ[i:土未来の着工に至るまで、の手続きは， J首位官庁は 15) 1 {}~ïi~ 1容|は流入率 50%以J~ ， 2 次南関は 20~50
異なるものの， ?tij速道路の場合とほとんど同 じであ %， 3 次附聞は 5~20%で定義される
る :~主木刀 i~ïjがまず \tr安さ れて、この段附で il'(í ~:)~!(1 ・ 16) iij払)14)
起終}.~~~ ・ 主要経過i也が定められ ， それに立つく輸送信
Transport Innovation and Regional Economy in Niigata Area 
Takashi OKUNO 
This paper attempts to clarify the relationship between transport innovation and 
regional economy in Niigata area composed of four cities. seven towns and seven villages. 
1n clarify ing this relationship， as for the former road and railway traffic and as for the 
latter four e¥ements of regional developmen t project， establishment growth trend， COIlJ，-
merce expansion and recreation growth are considered respectively， taking the view point 
of existing a series of circular reJation process; development of transport means and 
facility→reduction of time distance→increase of transport volume->change of regional 
economy→development of transport means and facility. 
Considering the relationship mentioned above on the basis of this view point， some 
findings are obtained as the following: 
(1) Transport network centered in Niigata City has deen greatly developed through 
新潟地域における交通イノベーシ:ンと地域経済の変{ヒ 155 
shortening and expanding national roads， constructing Hokuriku and Kan'etsu Express-
ways， electrifying and duplicating of trunk railways and opening Joetsn New Railway. 
(2) It is without saying that this development has brought the reduction of time 
distance of Niigata area to other areas， in spite of its resulting areal differentiation of 
reduction effect by development stage in terms of whether new trunk line is constructed 
or not. For example， Murakami City possessing no any new line enjoys a little reduction 
effect. On the contrary， Takasaki City receives the reduction of one hour by expressway 
and one and half hour by Joetsu New Railway. 
(3) The increase of transport volume due to the time distance reduction is brought in 
different manner between road and railway. That is， although almost a1 roads reveal 
rapid rise of motor vehicle interacted between Niigata and other areas， the intra-prefec-
tural passengers and freights by railway decrease greatly their amounts and the inter-
prefectural ones increase to a small extent. 
(4) 1n Niigata area there are three regional development projects directly associated 
with the new transportation neいvork:the Niigata Distribution Center， the Niigata Station 
District Project and the Niigata East Port Project. However， these projects embrace 
respectively some problems to receive sufficiently the innovation effect. 
(5) The establishments in Niigata area have greatly grown in their number during the 
last decade. I-Iowever，. the relation of this tendency to the transport development is unc-
ertain in our research. 
(6) The usage of expressway in shopping behavior， based on the research results by 
Niigata municipality， provides a possibility of using the new express train in shopping 
of high class goods. This gives a stimulant effect to greater entry of big stores in 
Niigata City. 
(7) Although Niigata area has small recreation resources in comparative sense， the 
tr出lsportexpansion probably makes possible to connect the sight-seeing of Sado Island 
to the pilgrimage of Mt. Yahiko or the sea-bathing of Echigonanaura. 
There are some questions to be solved in this transportation impact study. The first 
is the question of pointing out the effect degree of the transport development to the 
regional economic elements. The second is the lack of air traffic which is one of the 
η10st important transport means. These shortcomings involved in this paper will be 
supplemented in future. 
